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A seat belt retractor has a two-piece belt reel 
rotatably mounted on a seat belt retractor frame. 
The two pieces of the belt reel are a spool and a 
spool Insert. A tightening drive creates a torque. 
A force transmission device transmits torque to 
the belt reel for winding the belt webbing onto the 
spool. A load limiter connects the spool and spool 
insert for to limit force on a seat belt-wearing 
vehicle occupant during the accelerated forward 
displacement of the seat belt-wearing vehicle 
occupant. During effective force limitation, when 
exceeding a preselected force threshold resulting 
from the belt force limitation effect and the torque 
of the tightening drive, in the force transmission 
device the torque transmission from the 
tightening drive to the belt reel is interrupted. 
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Die f olganden Angabon sind den vom Anni^elder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

65) Ruckhaltevorrichtung fur einen Fahrzeuginsassen 

Eine Ruckhaltevorrichtung fur einen Fahrzeuginsassen 
mit 

- einer an einem Gurtaufrollerrahmen 1 drehbar gelager- 
ten zweiteiligen Gurtspule 9, 10, auf welche ein Sicher- 
heitsgurt aufwickelbar ist, 

- einem Strafferantrieb 3, welcher ein Drehmoment er- 
zeugt, 

- eine Kraftubertragungseinrichtung 4, uber wetche das 
Drehmoment auf die Gurtspule In Bandaufwickelrichtung 
ubertragbar ist, und 

- einem die beiden Spulenteile 9, 10 verbindenden Kraft- 
begrenzer 2 fur etne Lastbegrenzung bei beschleunigter 
Vorverlagerung des angegurteten Fahrzeuginsassen, wo- 
bei 

- bei wirksamer Kraftbegrenzung bei Uberschreiten einer 
bestimmten aus der Gurtkraftbegrenzerwirkung und dem 
Drehmoment des Strafferantriebs resultierenden Kraft- 
schwelle in der KraftObertragungseinrichtung 4 die Dreh- 
momentubertragung vom Strafferantrieb 3 auf die Gurt- 
spule 2 unterbrochen wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erflndung betriffl eine RUckhaltevonichtung 
fiir einen Fahrzeuginsassen gemaB dem OberbegrifFdes Pa- 
' tentanspruches 1. 

Stand der Tbchnik 

[0002] Eine derartige Vorrichtung ist aus der 
EP 0 842 83 1 Al bekannt. Die bekannte Vorrichtung besitzt 
einen Guitaufrolleirahmen, an welchem eine zweiteilige 
Gurtspule drehbar gelagert ist. Mit der Gurtspule ist ein Si- 
cherheitsgurt verbunden, der auf ihr aufgewickelt oder von 
ihr abgewickelt werden kann. Die bekannte Riickhaltevor- 
richtung besitzt femer einen Strafferantrieb, welcher ein 
Drehmoment erzeugt, das Ober eine als Kupplung ausgebil- 
dete Kraftiibertragungseinrichtung auf die Gurtspule iiber- 
tragen wird. Die beiden Spulenteile sind uber einen Kraftbe- 
grenzer miteinander verbunden. Der Kraftbegrenzer vermit- 
telt eine Begrenzung der vom Gurtband auf den angegurte- 
ten Fahrzeuginsassen ausgeiibten Belastung bei dessen be- 
schleunigter Vorverlagerung, insbesondere bei einem Un- 
fall. Femer wird bei der bekannten Ruckhaltevorrichtung 
bei wirksamer Kraftbegrenzung durch eine Relativverdre- 
hung der beiden Spulenteile der Strafferantrieb von der 
Gurtspule durch Auskuppeln der Kupplung getrennt. 

Aufgabe der Erfindung 

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, eine weitere Ruck- 
haltevorrichtung der eingangsgenannten Art zu schaffen, bei 
welcher insbesondere bei einem schweren Crash eine aus 
der Wirkung des Strafferantriebs resultierende vom Gurt- 
band auf den angegurteten Fahrzeuginsassen ausgeiibte 
Uberbelastung vermieden wird. 

[0004] Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden 
Merkmale des Patentanspruches 1 gelost. 
[0005] Bei der Erfindung wird bei Erreichen und/oder 
Uberschreiten einer bestimmten aus der Gurtkraftbegrenzer- 
wirkung und dem vom Strafferantrieb erzeugten Drehmo- 
ment resultierenden KraftschweUe in der Kraftubertra- 
gungseinrichtung die Drehmomentiibertragung vom Straf- 
ferantrieb auf die Gurtspule unterbunden, wobei dann die 
vom angegurteten Sicherheitsgurt ausgehende Ruckhalte- 
kraft im wesentlich allein durch den Kraftbegrenzer be- 
stimmt ist. 

[0006] Die Unteranspruche beinhalten vorteilhafte Wei- 
terbildungen der Erfindung. 

[0007] Die Kraftiibertragungseinrichtung kann in der 
Weise ausgebildet sein, dass sie unterhalb der KraftschweUe 
beim Ubertragen des vom Strafferantrieb erzeugten Dreh- 
moments zunachst eine starre Drehantriebsverbindung dar- 
stellt und dann bis zum Erreichen und/oder tJberschreiten 
der bestimmten KraftschweUe einen zusatzlichen Energie- 
absorber bildet. Dies kann dadurch realisiert werden, dass 
die Kraftubertragungseinrichtung als zusatzlicher Torsions- 
stab ausbildet ist oder von einer Rutschkupplung gebildet 
wird. Daduich wird erreicht, dass zusatzlich zur Wrkung 
des Kraftbegrenzers ein Kraftansdeg der Gurtkraftkennlinie, 
welcher aus der Wirkung des zusStzlichen Torsionsstabes 
bzw. der Rutschkupplung resultiert, in einem vorbestimmten 
MaBe erreicht wird. Im Verlauf des Unfalles (Crashs) nimmt 
diese zusatzliche Kraft ab und zwar dann, wenn der Straffer- 
antrieb so stark beschleunigt wurde. dass keine Reladvdre- 
hung des Strafferantriebes mehr in die Gurtspule eingeleitet 
werden muss. Hierdurch lasst sich eine degressive Gurt- 
kraftkennlinie erreichen. 

[0008] Femer kann die Kraftubertragungseinrichtung von 
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zumindest einem Abscherelement, beispielsweise in Form 
eines Abscherstiftes, gebildet werden. Das Abscherelement 
ist so beschaffen, dass die normalen, vom Strafferantrieb er- 
zeugten Straffkrafte ubertragen werden. Wenn jedoch auf- 
5 grund der \ferverlagerung des Fahrzeuginsassen zu diesen 
Straffkraften von der Gurtspule ausgehende Krafte hinzu- 
kommen und diese eine vorbestimmte KraftschweUe uber- 
steigen, wird das Abscherelement getrennt, sodass die von 
ihm vermittelte Kraftiibertragung unterbrochen wird. In 
10 Verbindung mit einem Getriebe, das zwischen dem Straffer- 
antrieb und der als Abscherelement ausgebildeten Kraft- 
iibertragungseinrichtung vorgesehen ist, kann auch bei die- 
ser Ausfuhrungsform eine degressive GurtkraftkennUnie er- 
reicht werden. 

15 [0009] Eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung be- 
steht dann, dass die Kraftiibertragungseinrichtung als star- 
res Krafteinleitungsteil ausgebildet ist, das drehfest mit dem 
am GurtaufroUerrahmen blockierbaren Spulenteil verbun- 
den ist. Bei wirksamer Kraftbegrenzung wird durch die 

20 Blockierung des am GurtaufroUerrahmen blockierten Spu- 
lenteils eine Beeinflussung des Kraftbegrenzers durch den 
Strafferantrieb unterbunden. Die vom angelegten Gurtband 
auf den Fahrzeuginsassen ausgeiibte Belastung wird nur 
durch den Kraftbegrenzer beeinflusst, Vorzugs weise ist die- 

25 ser Kraftbegrenzer als Torsionsstab ausgebildet, der an sei- 
nem einen Ende drehfest mit Formschluss mit dem drehba- 
ren Spulenteil, mit welchem das Gurtband verbunden ist, 
verbunden. Mit seinem anderen Stabende ist der Tbrsions- 
stab mit dem am GurtaufroUerrahmen blockierbaren Spu- 

30 lenteil und somit auch mit dem KrafteinleitungsteU verbun- 
den. 

[0010] Eine weitere Ausfiihrungsform der Erfindung be- 
steht darin, dass zwischen einer vom Strafferantrieb ange- 
triebenen AntriebsweUe, welche vorzugsweise koaxial zur 

35 Achse der Gurtspule angeordnet ist und dem bei wirksamer 
Kraftbegrenzung drehbaren Spulenteil eine Kupplung ange- 
ordnet ist. Die Kupplung bildet die Kraftiibertragungsein- 
richtung, welche bei Uberschreitung einer KraftschweUe der 
zwischen dem Strafferantrieb und der Gurtspule wirkenden 

40 Krafte entkuppelt wird. 

[0011] Der bei der Erfindung zum Einsatz kommende 
Strafferantrieb ist vorzugsweise ein elektromotorischer 
Strafferantrieb. Es eignet sich jedoch ebenfalls jeder andere 
Strafferantrieb, mit welchem ein Drehmoment erzeugt wer- 

45 den kann, durch welches zum Straffen des Sicherheitsgurt- 
bandes die Gurtspule angetrieben werden kann. 
[0012] Als Kraftbegrenzer koirunt vorzugsweise ein Tor- 
sionsstab zum Einsatz, dessen eines Ende mit Formschluss, 
d h. drehfest mit dem am GurtauftoUerrahmen blockierba- 

50 ren Spulenteil und dessen anderes Stabende drehfest mit 
dem Spulenteil verbunden ist, mit welchem das Gurtband 
verbunden ist und auf welches das Gurtband aufgewickelt 
oder von dem das Gurtband abgewickelt werden kann. Die- 
ses Spulenteil wird bei wirksamer Kraftbegrenzung gegen- 

55 aber dem blockierten Spulenteil gedreht, wobei der dazwi- 
schen als Torsionsstab angeordnete Kraftbegrenzer Eneigie 
aufgrund seiner Torsion verbraucht 

[0013] Bei der Erfindung wird verhindert, dass diese 
Kraftbegrenzerwirkung durch die Wrkung des Strafferan- 

60 triebs in der Weise beeinflusst wird, dass auf den angegurte- 
ten Fahrzeuginsassen eine ilberhohte Belastung vom ange- 
legten Sicherheitsgurt ausgeiibl wird. Femer kann jedoch 
die zwischen dem Strafferantrieb und der Gurtspule vorge- 
sehene Kraftiibertragungseiruichtung in der Weise ausge- 

65 stattet sein, dass sie wie oben erlautert, eine degressive Gurt- 
kraftkennlinie bewirla. 
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Beispiele 

[0014] Anhand der Figuten wird an Ausfiihrungsbeispie- 
len die Erfindung noch naher erlautert. 

[0015] Es zeigt s 
[0016] Fig. 1 ein erstes Ausfiihrungsbeispiel; 
[0017] Fig. 2 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel; 
[0018] Fig. 3 ein drittes Ausfiihrungsbeispiel; 
[0019] Fig. 4 ein viertes Ausfuhrungsbeispiel; 
[0020] Fig. 5 ein funftes Ausfuhrungsbeispiel; und 10 
[0021] Fig. 6 eine degressive Gurtkraftkenniinie, welche 
bei der Erfindung erreicht werden kann. 
[0022] Die dargestellten Ausfuhrungsbeispiele betreffen 
eine Riickhaltevorrichtung fur einen Fahrzeuginsassen. 
Diese Ausfuhrungsbeispiele besitzen einen Gurtaufroller- 15 
rahmen 1, in welchem eine Gurtspule drehbar gelagert ist. 
Die Gurtspule besitzt zwei Spulenteile 9, 10. Die beiden 
Spulenteile9, 10 sind tiber einen Kraftbegrenzer 2 miteinan- 
der verbunden. Hierzu ist das eine Spulenteil 9, mit wel- 
chem das nicht naher dargestellte Gurtband eines Fahrzeug- 20 
sicherheitsgurtes fest verbunden ist, mil dem einen den Ende 
des Kraftbegrenzers 2 uber eine drehfeste Verbindung 14 
fest verbunden. Das andere Ende des Kraftbegrenzers 2 ist 
iiber eine drehfeste Verbindung 13 mit dem Spulenteil 10 
fest verbunden. Bei den dargestellten Ausfuhrungsbeispie- 25 
len besteht der Kraftbegrenzer 2 aus einem Torsionsstab. Es 
sind jedoch auch Kraftbegrenzer bekannt, welche aus Reib- 
belagen bestehen. Auch derartige Kraftbegrenzer konnen 
zum Einsatz kommen. Femer sind mehrstufige Kraftbegren- 
zer mit unterschiedlichen Kraftbegrenzungsstufen bekannt. 30 
Auch derartige Kraftbegrenzer konnen fur den Kraftbegren- 
zer 2 zum Einsatz kommen. 

[0023] Das Spulenteil 10 kann mittels einer Blockierein- 
richtung 15, welche in bekannter Weise bei spiels weise als 
Blockierkhnke, ausgebildet ist, in Abhangigkeit von einem 35 
Beschleunigungssensor gegen Drehung am GurtaufroUer- 
rahmen 1 blockiert werden. Im normalen Fahrbetrieb wird 
hierdurch die zweiteilige Gurtspule auf dessen Spulenteil 9 
das Gurtband aufgewickelt ist, sowie der in der Gurtspule 
integrierte Kraftbegrenzer 2 gegen Drehung blockiert 40 
[0024] Die dargestellten Ausfuhrungsbeispiele der Ruck- 
haltevorrichtung besitzen femer einen Strafferantrieb 3, 
welcher ein Drehmoment erzeugt. Vorzugsweise ist dieser 
Strafferantrieb als Elektromotor ausgebildet. Die bei den 
Ausfuhrungsbeispielen dargestellten Strafferantriebe sind 45 
im wesentlichen koaxial zur Spulenachse 18 angeordnet. Es 
ist jedoch auch mdglich, einen Strafferantrieb, insbesondere 
elektromotorische Strafferantrieb zu verwenden, welcher 
parallel zur Spulenachse 18 angeordnet ist 
(EP0 893 313 Al). Das vom Su-afferantrieb 3 erzeugte 50 
Drehmoment wird uber anhand der dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiele noch zu erlauternde Kraftiibertragungsein- 
richtungen auf die Gurtspule iibertragen, um das Gurtband 
des Sicherheitsgurtes in Bandaufwickelrichtung zum Straf- 
fen des Sicherheitsgurtes aufzuwickeln. Dieses Straffen des 55 
Sicherheitsgurtes erfolgt bei Unfallgefahr oder bei einem 
Unfall (Crash). Durch das Strafifen des Sicherheitsgurtes 
wird der angegurtete Fahrzeuginsasse fest im Fahrzeugsitz 
zuruckgehalten. 

[0025] Um bei der X^nrverlagerung des Fahrzeuginsassen 60 
die vom Sicherheitsgurt auf den Korper des Fahrzeuginsas- 
sen ausgeiibten Riickhaltekrafte zu begrenzen, wird das 
Spulenteil 10 durch die Blocki^einrichtung 15 am Rahmen 
1 gegen Drehung blockiert Hierdurch wird auch das dreh- 
fest damit verbundene Ende des Kraftbegrenzers 2 gegen 65 
Drehung am Rahmen blockiert Das zweite Spulenteil 9, mit 
welchem der Sicherheitsgurt verbunden ist und welches mit 
dem anderen Ende des Kraftbegrenzers 2 iiber die Verbin- 



dung 14 drehfest verbunden ist, kann sich um die Spulen- 
achse 18 drehen. Dabei wird durch Verdrehen des Kraftbe- 
grenzers 2 Energie verbraucht, wodurch die vom Gurtband 
auf den Korper des Fahrzeuginsassen einwirkende Ruckhal- 
tekraft verringert wird. Dabei dreht sich das Spulenteil 9 ge- 
genOber dem blockierten Spulenteil 10. Hierzu ist das dreh- 
bare Spulenteil 9 lose am Spulenteil 10 zur Bildung eines 
Drehlagers 16 gelagert. Damit wird eine radiale Abslutzung 
des drehbaren Spulenteils 9 iiber das blockierte Spulenteil 
10 am Gurtau&ollerrahmen 1 und am als Torsionsstab aus- 
gebildeten Kraftbegrenzer 2 vermittelt 
[0026] Wenn bei dieser Betriebsphase, bei welcher der 
Kraftbegrenzer 2 wirksam ist, zusatzlich das Drehmoment 
des Strafferantriebs 13, welches uber eine Antriebswelle 17 
vermittelt wird, auf das drehbare Spulenteil 9 wirkt, besteht 
die Gefahr einer unerwunschten Beeinflussung der er- 
wiinschten Riickhaltekraft des auf den Korper des Fahrzeu- 
ginsassen wirkenden Gurtbandes des Sicherheitsgurtes. 
Durch die in den dargestellten Ausfuhrungsbeispielen ver- 
korperte Erfindung ist es moglich, bei Erreichen einer be- 
stimmten Kraft, welche in der zwischen dem Strafferantrieb 

3 und der Gurtspule Uegenden Kraftiibertragungseinrich- 
tung wirksam wird, den Strafferantrieb 3 von der Gurtspule, 
insbesondere von dem drehbaren Spulenteil 9 abzukoppeln. 
Dies wird anhand der Ausfuhrungsbeispiele im folgenden 
erlautert. 

[0027] Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 1 wird das von 
der Antriebswelle 17 vermittelte Drehmoment des Straffer- 
antriebes 3 uber einen zusatzlichen Torsionsstab 4 auf die 
Gurtspule, insbesondere auf das drehbare Spulenteil 9 iiber- 
tragen. Hierzu kann der zusatzliche Torsionsstab 4 einstiik- 
kig mit der Antriebswelle 17 verbunden sein und gegebe- 
nenfalls einen verringerten Durchmesser zur Erzielung der 
erwunschten Kraftbegrenzung bei der Ubertragung des 
Drehmoments auf die Gurtspule aufweisen. Beim darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiel ist der zusatzliche Tbrsionsstab 

4 drehfest mit dem Ende des Kraftbegrenzers 2 verbunden, 
das drehfest mit dem Spulent^l 9 iiber die Verbindung 14 
verbunden ist 

[0028] Hierdurch wird die Antriebswelle 17, welche das 
vom Su-afferantrieb 3 erzeugte Drehmoment vermittelt, iiber 
ein zusatzliches Energieaufhahmeelement in Form des Tor- 
sionsstabes 4 mit der Gurtspule verbunden. Dadurch wird 
auf die Gurtspule ein definierter Hochstwert des Drehmo- 
ments auf die Gurtspule iibertragen. ZusatzUch zum Kraft- 
begrenzer 2 wirkt daher nur eine bestimmte Kraft auf das 
drehbare Spulenteil 9, welche im Verlauf des Unfalles bzw. 
Crashes wieder abnimmt Diese Abnahme der zusatzHchen 
Kraft erfolgt darm, wenn der Strafferantrieb 3 so stark be- 
schleunigt wurde, dass keine Relativdrehung iiber die An- 
triebswelle 17 in die Gurtspule bzw. in das drehbare Spulen- 
teil 9 mehr eingeleitet werden muss. Hierdurch lasst sich 
eine degressive Gurtkraftkennlinie eneichen, wie sie in Fig. 
6 dargestellt ist 

[0029] In der Fig. 6 ist der zeitliche (t) Verlauf einer vom 
Gurtband auf den Korper des Fahrzeuginsassen einwirkende 
Kraft F als degressive Gurtkraftkennlinie dargestellt In der 
Anstiegesflanke ist der beim Straffs erzielte Kraftansdeg 
dargestellt. Femer beinhaltet die Gurtkraftkennlinie den An- 
teil der RUckhaltekraft, welche vom Kraftbegrenzer 2 be- 
sdmmt ist Im Bereich des "Buckels" der Kennlinie ist femer 
der Anteii, der aus dem zusatzlichen Torsionsstab 4 resul- 
tiert, enthalten. Im weiteren zeitlichen \^rlauf der Gurtkraft- 
kennlinie verringert sich die Riickhaltekraft auf den Anteii, 
welcher allein vom Lastbegrenzer 2 bestimmt wird. 
[0030] Bei dem in der Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel wird das vom Strafferantrieb 3 iiber die Antriebs- 
welle 17 gelieferte Drehmoment iiber eine Rutschkupplung 
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5, welche ebenfalls ein zusStzIiches Eneigieaufhahmeele- 
ment darstellt, auf die Gurtspule, insbesondere das diehbare 
Spulenteil 9 iibertragen. Solange die Haftkraft der Rutsch- 
kupplung wirksam ist, addiert sich diese zur Ruckhaltekraft, 
welche vom Kraftbegienzer 2 bestimmt wird. Nach Ober- S 
schreiten der Haftieibungskraft verringert sich die Ruckhal- 
tekraft und der Verlauf der Gurtkraftkennlinie sinkt auf den 
Anteil ab, welcher vom Lastbegrenzer 2 bewirkt wird. Auch 
bei diesem Ausfuhrungsbeispiel lasst sich eine degressive 
Gurtkraftkennlinie (Fig, 6) erreichen. lO 
[0031] Bei dem in der Fig. 3 dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel wird das Drehmoment, welches vom Strafferantrieb 
3 erzeugt wird, von der Antriebswelle 17 iiber Abscherele- 
mente 8, beispielsweise in Form von Abscherstiften auf die 
Gurtspule, insbesondere das drehbare Spulenteil 9 iibertra- i5 
gen. Die Abscherelemente 8 sind derart ausgebildet, dass 
das vom Strafferantrieb 3 erzeugte Drehmoment auf die 
Gurtspule zur Straffung des Sicherheitsgurtes iibertragen 
wird. Vorzugsweise konnen die Abscherelemente 8 in der 
Weise ausgebildet sein, dass bei der Vorverlagerung des an- 20 
gegurteten Korpers des Fahrzeuginsassen eine zusatzliche 
zwischen der Gurtspule und dem Strafferantrieb 3 wirkende 
Kraft aufgenormnen werden kann, so dass bis zu einer 
Kraftschwelle eine Beeinflussung der Riickhaltekraft iiber 
die Wirkung des Kraftbegrenzers 2 hinaus durch den Straf- 25 
ferantrieb 3 erreicht wird. Bei Uberschreiten dieser Kraft- 
schwelle werden die Abscherelemente unterbrochen und die 
Ruckhaltekraft sinkt, wie es in der degressiven Gurtkraft- 
kennlinie der Fig, 6 gezeigt ist, auf die vom Kraftbegrenzer 
2 bewirkte Riickhaltekraft zuriick. Zur Unterstiitzung des 30 
degressiven Gurtkraftkennlinienverlaufs kaim zwischen 
dem vorzugsweise als elektromotorischer Antrieb ausgebil- 
deten Strafferantrieb 3 und die Antriebswelle 17 ein Ge- 
triebe geschaltet sein, wie es beispielsweise aus der 
DE 199 27 73 1 A 1 bekannt ist. Ein derartiges Getriebe kann 35 
auch bei den anderen Ausfuhrungsbeispielen der Fig. 1 bis 5 
vorgesehen sein. 

[0032] Bei dem in der Fig. 4 dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel ist zwischen die Antriebswelle 17 und die Gurt- 
spule, insbesondere das drehbare Spulenteil 9 eine Kupp- 40 
lung 7 als Kraftubertragungseinrichtung geschaltet, Diese 
Kupplung 7 greift im eingekuppelten Zustand formschlussig 
in die Antriebswelle 17 und das drehbare Spulenteil 9 ein. 
Hierdurch wird eine drehstarre Kraftubertragungseinrich- 
tung zwischen der Antriebswelle 17 und der Giutspule ge- 45 
schaffen. Die Kupplung 7 besteht beim dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel aus einer oder mehreren Kupplungsklin- 
ken 11, welche in einer an der Gurtspule, insbesondere dem 
drehbaren Spulenteil 9 befestigten Schwenklagerung 12, 
beispielsweise einem Schwenkstift schwenkbar gelagert SO 
sind. 

[0033] Wenn nach dem StrafFen des Sicherheitsgurtes, 
d. h. nach der Obertragung des von dem Strafferantrieb er- 
zeugten Drehmoments auf die Gurtspule der Korper des an- 
gegurteten Fahrzeuginsassen sich nach vome in den blok- 55 
kierten Sicherheitsgurt bewegt, wirkt eine Kraft zwischen 
der Gurtspule und der Antriebswelle 17, welche bei Ober- 
schreiten einer bestimmten Kraftschwelle das Aussteuem 
der Kupplung 7 bewirkt. Dies kann dadurch geschehen, dass 
eine Reladvdrehung zwischen dem drehbaren Spulenteil 7 60 
und der Antriebswelle 17 stattfindet, durch welche die 
Kupplung aus ihrer diehstarren Antriebsverbindung bewegt 
wird. 

[0034] Die Antriebswelle 17 ist bei dem in der Fig, 5 dar- 
gestellten Ausfuhrungsbeispiel uber ein starres Krafteinlei- 65 
tungsteil 6, welches die Kraftubertragungseinrichtung bil- 
det, mit dem am Gurtaufrollerrahmen 1 blockierbaren Spu- 
lenteil 10 dtehstarr verbunden. Bei dem dargestellten Aus- 



fuhrungsbeispiel wird das vom nicht naher daigestellte 
Strafferantrieb erzeugte Drehmoment iiber das starre Kraft- 
einlei tungsteil 6 in das Spulenteil 10 eingeleitet, welches 
durch die Blockiereinrichtung 15 am Gurtau&oUerrahmen 1 
beim Zurtickhalten des angegurteten Fahrzeuginsassen, ins- 
besondere nach dem Straffen des Sicherheitsgurtes blockiert 
wird. Durch die Blockierung des Spulenteils 10 ist eine Be- 
einflussung der Gurtkrafte durch den Strafferantrieb unter- 
bunden. Die Ruckhaltekraft des Sicherheitsgurtes wird so- 
mit allein durch den Kraftbegrenzer 2 bestimmt. 

Bezugszeichenliste 

1 Gurtaufrollerrahmen 

2 Kraftbegrenzer 

3 Strafferantrieb 

4 Torsionsstab 

5 Rutschkupplung 

6 starres Krafteinleitungsteil 

7 Kupplung 

8 Abscherelement 

9 drehbares Spulenteil 

10 blockierbares Spulenteil 

11 Kupplungsklinke 

12 Schwenklagerung der Kupplungsklinke 

13 drehfeste Verbindung 

14 drehfeste Verbindung 

15 Blockiereinrichtung 

16 Drehlager 

17 Antriebswelle 

18 Spulenachse 

Patentanspriiche 

1. Riickhaltevorrichtung fur einen Fahrzeuginsassen 
mit 

einer an einem Gurtaufrollerrahmen (1) drehbar gela- 
gertren zweiteiligen Gurtspule (9, 10), auf welche ein 
Sicherheitsgurt aufwickelbar ist, 
einem Strafferantrieb (3), welcher ein Drehmoment er- 
zeugt, 

einer Kraftubertragungseinrichtung (4; 5; 6; 7; 8), iiber 
welche das Drehmoment auf die Gurtspule (2) in Band- 
aufwickelrichtung iibertragbar ist und 
einem die beiden Spulenteile (9, 10) v^bindenden 
Kraftbegrenzer (2) fiir eine Lastbegrenzung bei be- 
schleunigter Vorverlagerung des angegurteten Fahr- 
zeuginsassen, wobei 

bei wirksamer Kraftbegrenzung, bei welcher das eine 
Spulenteil (10) am Gurtaufrollerrahmen (1) blockiert 
ist und das andere Spulenteil (9) sich mit Energiever- 
brauch durch den Kraftbegrenzer (2) dreht, die Dreh- 
momentiibertragung vom Strafferantrieb auf die Gurt- 
spule (2) unteibrechbar ist, 
dadurch gekennzdcfanet, dass 
bei Erreichen und/oder Uberschreiten einer bestimm- 
ten aus der Giutkraftbegrenzerwirkung und dem Dreh- 
moment des Strafferantriebs (3) resultierenden Kraft- 
schwelle in der Kraftiibertragungseiruichtung (4; 5; 6; 
7; 8) die Drehmomentiibertragung von dem Strafferan- 
trieb (3) auf die Gurtspule (9, 10) unterbrochen ist und 
die vom angegurteten Sicherheitsgurt ausgehende 
Ruckhaltekraft im wesentlichen durch den Kraftbe- 
grenzer (2) bestimmt ist. 

2. Riickhaltevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Kraftubertragungseinrichtung 
(4; 5) einen Energieabsorber als kraftiibertragendes 
Element aufweist. 
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3. Ruckhaltevorrichtung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Enei^eabsorber als Torsions- 
stab (4) Oder als Rutschkupplung (5) ausgebildet isU 

4. Ruckhaltevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Kraftiibertragungseinrichtung 5 
als starres Krafteinleitungselement (6) ausgebildet, das 
drehfest mit dem am Gurtautellerrahmen (1) blockier- 
baren Spulenteil (10) verbunden ist. 

5. Ruckhaltevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die KraftUbertragungseinrichtung lO 
als Kupplung (7) ausgebildet ist, die zwischen eine 
vom Stra£ferantrieb (3) angetriebene Antriebswelle (7) 
und dem bei wirksamer Kraftbegrenzung drehbaren 
Spulenteil (9) geschaltet ist 

6. Ruckhaltevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 15 
gekennzeichnet, dass die KraftUbertragungseinrichtung 
von wenigstens einem Abscherelement (8) gebildet ist. 
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